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反対，⑦EL(電気機関車)， DL (ディー ゼノレ機関車〕の 1人乗務反対， ③閑散線
区の保守外注化反対，⑤列車乗客掛の削減反対 などであるヘ i勿論， ζ う
。独占分析研究会，経世分析一日本国有銑晶(下)，月刊「桂済J1968年 5月号， 191-192ベージ.










いかなる「合理イ七」が現実に行われたか， そして， この「合理化」は， こんに
ちの園鉄!合理化」 と比較してどのような意義をもっているかを追究したい。
これまでり国鉄の史的分析のうち C最もすぐれたもり0')1つは， 島恭彦氏。












































5) 拙稿，ピスマノレク酌固有の変容とその限界，1経済論叢J第104巻第4.5.6号.， 57-58へ ジ参照。
「ピスマルク的国有」下の国鉄「合理化」 (69) 69 
したがって，財政上の独立ではなし行政的・官僚酌統制jの集中力をもって，

































































「ピスマルク的国有J下の国鉄「合理化」 (71) 71 
第l表輸送力増強由実態
|大正9年|昭和3年l 7 
人トンキロ 100 148 127 
総列車キロ 100 132 149 
換算車両キロ 100 166 165 
機関車両数 100 127 124 
総 重 量 100 150 159 
牽引列車キロ 100 126 139 
機関車キロ 100 126 134 
換算車両キロ 100 162 159 




























9) 富永祐治，最近の国有鉄道労働， I経済学雑詰」第1巻第4号，昭和13年， 94ベー タB
72 (72) 第 105巷第1・2.3号
第2表電化区間年度別営業キロ
|営業キロ間持品
大正 9年 103.0 1.0% 
10 103.0 1.0 
11 111.9 1.0 
12 111.9 1.0 
13 111.9 09 
14 177.6 1.4 
昭和 1年 177.6 1.4 
2 204.4 1.5 
3 212.4 1.6 
4 215.4 1.5 
5 234，9 16 
6 357.8 2.4 
7 436.3 2.8 
8 468.6 30 
9 564.4 2.9 
10 582.7 3.4 

































線別 区 同 [平常時 l 幅鞍時
運開始当転時 I 現在 開始当時 I 現在
中央線 東忠一一万世橋 3.6分 4.0分 2.3分 2，1分
万世橋一一一中野 6.0 4，0 6.0 2_1 
中野一一高司寺 36.0 5_3 36.0 2_8 
高円寺 荻窪 36.0 8.0 36.0 3_5 
荻窪 吉祥寺 36.0 8.0 36.0 4.3 
吉祥寺一一三鷹 30.0 8.0 30.0 6_7 
三鷹一一国分寺 30.0 16.0 30.0 12_0 
国分寺 国立 60.0 16_0 60.0 12_0 
東北本線線ι官 東京 上野 6.0 2.5 2.4 2_0 
山手 上野一一回端 15.0 3.1 15.0 2_7 
品川l 池袋 田端 15_0 5.0 15_0 4_0 
池袋 十条 30.0 8.0 30.0 4_0 
十条一一赤羽 30.0 8_0 30.0 8.0 
東海道繰 呉服橋〔東京〕 品川 15.0 2.2 15.0 2_0 
品川 蒲田 15.0 4.0 15.0 4_0 
蒲田一一一桜木町 15.0 8.0 15.0 8_0 











12) 車応義塾実学日本経清事情研究会編， I日本戦時経済論」昭和9年， 88ペー ジー










































1929 (昭和的年と昭和6年との 2度にわたって浜口内閣・若槻内閣は r政
府自ら実践弱行範を国民に示し，以て経済難局の打開に資する所あらんと欲」町
して官僚減奉を計画した。この計画によると， 国鉄では奏任官6r-..J10%，判任













17) 官吏減俸に関する政府声明，有竹修二， i昭和大蔵省外史」上巻a 昭和42年， 320ベ一九





10 I 168，371 103 15.8 
11 I 180，860 110 16.4 
12 188，783 115 16.4 
13 195，555 119 16.3 
14 195，876 120 15.8 
昭和 1年 200，500 122 15.7 
2 205，431 126 15.7 
3 210，833 129 15.6 
4 210，472 128 15.1 
8 204，564 125 14.2 
6 198，678 121 13.8 
7 198，848 121 13.1 
8 201，538 123 12.9 
9 209，456 128 12.9 
10 218，352 133 12.9 
11 227，689 139 13.1 










































第一種傭人 64，529人 56，468人 60，121人
第二種傭人 22，880 20，634 22，138 
第三種傭人 15，407 lZ，923 13，092 
計 102，816 90，025 95，351 
一般雇員 61，757 64，513 67，234 
現職雇員 13，625 11，059 12，923 
計 75，382 75，572 80，157 
一般鉄道手 2，302 3，944 5，646 
現職鉄道手 196 106 262 
計 2，498 4，050 5，908 




















|運輸 1建設|保線 l電気|合計|指数 l
昭和 1年 108，247 I 4，522 24，日07 8，615 145，591 10日
2 109，478 4，813 25，298 9，092 148，681 102 
3 111，398 4，774 26，003 9，623 151，798 104 
4 111，657 4，367 27，062 9，866 152，952 105 
5 107，884 
43，378612 8 
26，741 9，823 149，216 102 
6 105，391 26，316 9，972 145，491 100 
7 104，695 3，430 26，660 10，284 145，069 100 
8 105，571 3，078 27，215 10，812 147，378 101 
9 108，744 3，047 28，504 11，514 152，262 105 
10 112，631 3，263 29，437 11，967 157，298 108 
表参照)， 建設労働においては昭和5年の最高時 4768名から， 最低昭和9年の
3047名へと， 1700名以上， 35%もの人員がけずられている。しかし，年々の開





















19百，3万03キロ 17'千8キロ 11官，8万79キロ 11千0キP昭和 1年 0.53 
2 531.1 13，391 0.53 20，126 184 12，454 114 
3 302.0 13，692 0.53 21，583 193 12，770 115 
4 454.1 14，149 0.52 21，346.. 196 12，577 113 
5 368.7 14，575 0.55 19，875 184 10，901 101 
6 413.8 15，014 0.57 19，123 181 10，601 100 
7 356.4 15，372 0.58 19，002 181 10，561 101 
8 476.8 15，845 0.58 20，822 197 11，992 114 
9 694.8 16，535 0.58 22，573 208 13，347 123 
10 600.7 17，138 0.58 24，173 215 14，012 124 
(注〉 富永祐治，最近の固有鉄道労働， I経済学雑誌」第1巻第4号j 昭和13年， 94ページ。


































i機関車客 車 貨 車 1線路延長|
我が国鉄ω3，986骨... I 10.813骨目 67，485骨同 17，40S"¥'"ロI 217，9一9一7^
米一般鉄連副司 44，683 I 40，949 I 1，776，428 I 378，467 I 938，500 
B/A 1倍 4倍 26倍 21倍 4倍
(注) ① 戸田慎太郎， I天皇制の経済的基礎分析J180ベーヅロ
① 日京の童文宇は「帝国統計年鑑J昭和12年刊による1934年のもの。アメリカの数
宇はダイヤモンド「経済統計年鑑」昭和15竿版による1937年のもの@
19) 野呂栄太郎，日本資本主義現段階の諾矛盾， I全集」上， 342へ え
20) 戸田慎太郎， I天皇制の経済的基礎分析J181-182へ ジ。




3，87台6 8台9 36台8 4，33台3 9，59台4 61，89台7 200，50λ 0 1926年 12，811 
日 本 (.0641) 〔ー0193) 〔白日34) (.0018) 〔日216) (.0479) (.3087) 
1926平 401，403 64，472 435 2，306 67，213 55，847 2，412，092 1，833，398 
アメ uカ (.2189) 〔口352) 〔口002) (.0013) (.0367) (.0305) (1.3159) 
14，489 4，133 100 578 4，812 11，539 68，220 206，387 
日本 (.0744) (.0.00) (.0005) (.0281) (.0233) (.0559) (.3305) 
193日年 409，585 57，8!口7 783 3，361 61，951 53，022 2，307，031 1，525，081 
アメリカ (.2686) (.0379) (.0005) (.0022) (.0406) (.0348) (1.5127) 
1933年 147 733 4，764 10，490 65，345 201，190 
目 '* (.0777)1 (ー口913) (.0007) (.0036) (.0237) (.0521) (.3248) 
1933年 385，917 50，064 839 5，179 56，082 46，510 2，034，886 971，196 
アメリカ (.3974) (.0515) 〔口009) (.0053) (.0577) (.0479) (2凹52)
























82 (82) 第四5巻第1. 2・3号






に比べて技術構成が線路延長で 4.3倍，蒸気機関車で 3.2倍，貨車台数で 15.1倍
も高いということになる。
ところが，固定資本が投資総額の賃金年額にたいする割合 (Cパ7・価値構成〉
を比較してみると1926年において，日本が 21.7. アメリカが 8.2という値を示
しており，逆に日本はアメリカの 2.6倍である(第11表〕。
第11表鉄道における価値構成の日米比較
日 本 ア メ リ カ
固定資本投資額|賃金年額 IC/V 投下資本総額 |賃金年額 IC/V 
1926年 2.647 吉万円 12百1万円 21.7 24.2百91万ドル 2百.9万46ド" 8.2 
1930 3.347 137 24.4 26，355 2.551 10.3 
1933 3，613 137 26.4 25，942 1，404 18.5 












「ぜスマルク的固有」下町国鉄「合理化」 (83) 83 
第12表国鉄労働者賃金の他産業との比較く男子〉
|工 業!鉄道|逓信|乗合自動車|軌 道|
昭和 2年 2.54円(100)I 1.73円(100)I 1.47門(100)I 3.50門(100)I 2.30門(100) 
3 I 2.60 (10") 1 1.88 (109) 1 1.50 (102) 1 3.08 ( 88) 1 2.58 (112) 
4 1 2.65 (104) 1 1.89 (1口9)1 1.47 (100) 1 2.89 ( 83) 1 2.49 (108) 
5 1 2.55 (100) 1 1.95 (113) 1 1.47 (100) 1 2.99 ( 85) 1 2.49 (108) 
6 1 ".43 (.96) 1 1.97 (114) 1 1.51 (103) I 2.88 ( 82) 1 2.44 (108) 
7 1 2.51 ( 99) 1 1.96 (113) 1 1.52 (1031 I 2.88 (82)1 2.49 (108) 
8 1 2.54 (100) 1 2.02 (117) 1 1.52 (103) I 2.67 ( 76) 1 2.46 (107) 
9 1 2.48 ( 98) 1 2.02 (117) 1 1.51 (103) I 2.62 ( 75) I 2.35 (102) 
10 1 2.44 ( 96) 1 2.01 (116) 1 1.48 (101) 1 2.52 ( 72) I 2.16 ( 94) 
112.41 ( 96〕 2ωσ17〉1.47(附 2剖(向 2却〔剖)|
(注〕 内閣統計局「封働統計要覧」より.
第13表国鉄職員身分別1人当り平均月額給与額
i 高等官 1 宇佐官|鉄道手|雇員|傭人ー出'I'~ I I~ 竺
大正 9年 254 90 85 51 47 52 100.0 
10 256 90 85 51 46 52 100.0 
11 251 89 83 50 45 51 98.1 
12 242 88 84 50 45 51 98.1 
13 241 88 84 50 44 50 96.2 
14 249 88 84 白0 45 51 98.1 
昭和 1年 251 88 84 51 45 52 100.0 
2 250 88 85 52 45 53 101.9 
3 255 89 86 53 44 53 101.9 
4 253 90 85 54 45 54 103.8 
5 264 90 83 55 46 56 107.7 
6 236 89 81 56 47 56 107.7 
7 236 89 82 57 48 57 109.6 
8 234 89 81 57 47 57 109.6 
9 235 89 81 57 46 57 109.6・
10 229 89 81 56 45 56 107.7 、
11 228 89 81 56 45 56 107.7 
〈注〉 ① 日本固有鉄道「白木陸連二十年史」第2巻 525ぺ一丸
①原資料は国鉄職員局給与課作成。一部「鉄道統計年報」により補足したものs
@置与及び手当等を含む。
84 (84) 第 105'巻第 1.2・3号
ける 「下僕」叫として性格 「官吏俸給令」による制限，あるいは親任官・
勅任官・奏任官・判任官・雇員・傭人といった身分割Jによって裏づけられたと




あるいはまたP 操車・連結・転撤・信号・踏切手 (24.6%)，出札・改札係 (21.1























2.2 I 1.4 
43.2 I 28.6 
10.1 I 8.4 



































(lllenial servant3)として使用するJ. (マノレタス「経済学批判要綱JII， 高木辛二郎訳. 465 
466ヘジJ
22) 運輸調査局， ["交通労働論』昭附"年， 88-~ ジ。
「ヒスマルク的国有」下の国鉄「合理化」 (85) 85 
第15表労働者都市集中率(昭和 5年〕
一男|女 男|女|男 1 女
金属工業労働者 388，018 I . 10，40人1I 19日必人 3，67人5 50f%lI 353% 4 
紡織工業労働者 343，7田 914，674 I 170，"67 出7，~=~ I 49.5 26.0 
出札掛・改札掛 8，936 I 949 I 1，883 I 427 I 21.1 i 45.0 
貨物掛・小荷物掛 15，630 I -I 6，585 I -I 42.1 
E操号車R 車・ 手 15，909.1 61 1 2，544 I "4 I 16.0 1 39.4 
踏-連切結手 ・転轍信 25.479 1 2.498 1 6，276 1 434 1 24.6 1 17.4 
掌 28，8日1I 6，185 1 13，267 1 3，631 1 45.2 1 5.8.7 
機関手・機関助手 20，370 I -I 8，191 I -I 30.2 
電車運転士 14，228 1 -I 7，505 1 - 1 52，8 ー
自動車運転士 123，9C臼 278 I 58，590 I 111 I 47.3 I 39.9 
電信通信員 16，72" I 1，888 I 8，061 I 876 I 48.2 I 46，5 
電話交換手 1，160 I 35，557 1 426 1 18，811 1 36.8 1 53.0 
集配・逓送・郵便手 51，225 I 54 I 13，951 I 29 I 27.2 I 53.7 

















調数| % 輔数 1 % 
井ミ 国 990 42 465 12 
英 国 980 41 444 11 
ドイツ 220 9 161 4 
スイス 11 1 77 2 
日 本 162 7 2，836 71 

































|千人キ キP 千円|人|千人粁l千ト γキロ|千円|千円|人
1926"l三 1，515 932 38 21 15.6 142 1，616 32 24 4.6 
27 1，533 933 38 21 15.4 134 1，552 31 23 4.4 
28 1，560 919 39 22 15.4 125 1，562 31 22 4.2 
29 1，566 912 38 22 15.2 122 1，605 31 22 4.2 
30 1，431 792 32 20 14.2 105 1，374 26 20 3.7 
31 1，296 714 29 18 13.6 90 1，158 21 17 2.3 
32 1，281 716 28 17 13.6 70 879 16 12 2.7 








年度 本 1 7'リカ 年度 本 1 7'リカ
1916年 6.4% 5.9 % 1927"l三 7.7% 4.3 % 
192臼 7.0 0.08 1928 7.3 4.7 
1921 10.1 2.9 1929 6.5 4.8 
1922 10.1 3.6 1930 5.1 3.3 
1923 8.5 4.3 1931 4.8 2.0 
1924 8.8 4.2 1932 4.5 1.6 
1925 R8 4.7 1933 5.2 1.8 

























年度|国名 It執U11l同労働者l人当| 旅(千客人人キキロロ〉 1労働者l人当
日 本 11，878，711 19，303，229 96.3 人キロ
1926年
アメリカ 648，824，716 353.9 57，189，624 31.2 
日本 11，282，339 54.7 20，392，059 98.8 
1930年
アメリカ 562，594.555 368.9 43，032，135 28.2 
l日本l11，610，781 57.7 20，470，284 101.7 1933年
アメリカ 363，857，772 374.6 26，297，554 27.1 
〈注〉 前掲「主要国鉄道比較一覧表」より作成。
「ピスマルク的固有」下。国鉄「合理化」 (89) 89 
しかし，このような諸施策といえども，国鉄資本の内部構成に存在する根本
的矛盾を真に解決することはできなかった。否，技術的構成に比して価値構成
が高いという矛盾は，累進的に拡大されるだけである。なぜならば iピスマ
ノレク的固有」下の「合理化」は，たしかにー方では，技術的改良・人員削減・
労働強化による収益率の増大をもたらすと Lても，他方では，独占体=金融資
本による国鉄支配を深化させ，さらにはまた，天皇制国家の政治的基盤を確保
するための社会政策的施策，軍事化などの非採算的支出を増大させることによ
って，ますます不当な価値構成の高さを生み出さざるをえないからである。
